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10/584..75 MAY 1 8 2009 

REMARKS 

Upon receipt of this response, the Examiner \s respectfully requested to contact 
the undersigned representative of the Applicant to arrange a telephone interview 
concerning the inventive merits of this application. 

The Applicant notes that the corresponding EPO application was recently allowed as 
EP1 720753 and a copy of the same is enclosed for consideration by the Examiner. 

The present Response After Final Official Action Pursuant to 37 CFR 1 .116 is submitted 
in response to the Final Official Action of April 2. 2009. The Applicant respectfully requests 
entry of the following before reconsideration of the present Application, and allowance of the 
present Application^ 

Claims 14, 21 and 22 are presently pending in the Application and claims 14. 21 and 22 
are again rejected, under 35 U.S.C. § 102(b). over Popp et al. '597 (U.S. Patent No. 
6,375,597), essentially repeating the grounds for rejection stated in the Official Action of 
October 7. 2008. The Applicant acknowledges and respectfully traverses the raised rejection 
In view of the following remarks and respectfully requests that the Examiner enter the present 
Response After Final Official AcHon Pursuant to 37 CFR 1,116 into the record of the case for 
consideration and review under appeal, if such should be necessary. 

First considering the Examiner's present grounds for again rejecting claims 14. 21 and 
22 in view of Popp et al. *597. such rejection is apparently based upon and arises from the 
Examiner's interpretation of Popp et al, '597, as expressed in the Examiner's Response to 
Arguments in the Final Official Action of April 2, 2009, wherein the Examiner states that the 
Applicant's arguments presented in the Response of December 31 , 2008 to the Offidal Action 
of October 7, 2008 are not persuasive. 

Briefly considering the arguments presented by the Applicant in the Response of 
December 31, 2008, the Applicant characterizes the present invention-recited in claims 14. 21 
and 22-dS being directed to a method for decreasing the time required to execute a 
transmission shift operation and, in particular, a transmission crossover shift operation, such 
as a ctutch-to-clutch downshift operation, by Increasing the engine torque into the transmission 
during the crossover shift operation to effectively cause a more rapid opening of the 
disengaging clutch, during the shift operation, by fueling the engine during the crossover shift 
operation, that Is. and as defined In the specification, by Increasing the fuel to the engine to 
increase the engine torque output to the transmission. 
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The Applicant then presented the argument that the present invention, as recited in the 
pending daims. was patentably distinguished over and from Popp et al. '597 because: 

"D]n complete and fundamental contrast from the present invention as recited in 
amended claims 14, 21 and 22. Popp '597 teaches a method for modifying the 
transmission input speed and gradient as either a function of one of the transmission 
clutch drivers or as a function of the transmission shift program, as selected by a 
manual switch. Popp '597 achieves the intended shifting time, which is equivalent to 
the desired transmission input speed gradient, by varying both the pressure level of the 
disengaging clutch and the pressure level of the engaging clutch, as shown In Figs. 5C 
and 5D of Popp '597. Rg. 5A shows merely that the shift command is caused and 
initiated by an increase in the gas pedal pressure and Fig. 5B shows the resulting 
transmission shift behavior as a result of the varying of the pressure levels of the 
disengaging and engaging clutches. Stated briefly. Rood '597 therefore teaches only 
that the shift operation Is initiate d bv an increase In the aas pedal pressure, and that the 
pressure of t^e enpaaina and disenQaaina clutches Is thereafter contrQHed_iD_a 
conventional manner and is not effected bv an Increase In engine torque into the 
transmission during the shiftino operation as a result bf the engine Input torque to the 
transmission . Stated another way, and in complete and fundamental contrast from the 
present invention, in Popp '597 the clutch engagement and disengagement operations 
are not effected byjen increase in fuel to the engine or a resulting increase in engine 
Input torque toJheJransmission during the shifting operation /' (Emphasis Added) 
The Examiner states, however, in the Response to Arguments in the Final Official Action 
of April 2, 2009, that the Examiner disagrees with the Applicant's argument that Popp et al. '597 
does not teach that the engaging and disengaging of the transmission clutches are effected by 
an increase in fuel to the engine or a. resultant increase In engine Input torque to the 
transmission during a shifting operation. 

The Examiner further states that "Fig. 5C is a chart representing the disengagement 
pressure of a clutch, the line with the points E, K and L represent the pressure profile when the 
maximum admissible heat Is generated at the clutch (col. 5, lines 60-64). The heat is a result 
of the nnotor fueiinfl durlnfl the shifting operation ." (Emphasis Added) 

It is apparent that by these statements and, in particular, the statement that "[^1^^ ^^^^ 
is a result of the motor fueling during the shifting operation," that the Examiner is attempting to 
equate the heat generated in a clutch during a shifting operationymth an increase In torque input 
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to the transmission caus^ by the driver increasing the fuel to the engine to cause the vehicle 
to accelerate and to thereby initiate a downshift operation, as recited in pending claim 14, 21 
and 22. 

After careful review of Popp et aL ^597. the Applicant concurs with only a part of the 
Examiner's statement that is, that "Fig. 5C is a chart representing the disengagement pressure 
of a clutch, the line with the points E. K and L represent the pressure profile when the maximum 
admissible heat is generated at the clutch (column 5, lines 60-64)", which is quoted directly from 
Popp et aL "597. The Applicant respectfully completely disagrees, however, with the 
Examiner's statement that "[tlhe heat is a result of the motor fueling during the shifting 
operation" and it is the Applicant's belief and position that the Examiner has taken the cited 
statement by Popp et al. '597 out of context, has seriously misinterpreted the teachings of Popp 
et al. ^597 and has thereby drawn an entirely erroneous and unsupported conclusion regarding 
the alleged teachings of Popp et al. *597. 

Considering the teachings of Popp et al. *597 regarding temperature and heat and the 
effects of temperature and heat on the operation of the Popp et al. '597 transmission in their 
entirety and in context, Popp et al. '597 states in column 1 , lines 21-25 of the Summary of the 
Invention, that: 

"Shift time that is too short causes a definite iolt , A shift time that is too lone 
causes an excessively gr eat heat input in the clutches involved in the gear shift. 
To this extent^ the shift time represents a compromise be tween the two 
extremes mentioned above," (Emphasis added). 
Popp '597 then states, at column 5, lines 41 to 67, that 

*The third case example drawn in dot-dash line shows a comforta ble gear ahift 
sequence . In FIG, 5B, this corresponds to the curve path of points A, D. in FIG, 
5C, this corresponds to the curve path of points E, Kand L . and in FIG. 5D, 
this conesponds to the curve path of points N and Q. Up to time t3, the curve 
is Identical. At time t3, the first clutch K1 has reached the pressure level of point 
K. The pressure level K Is higher than that of point F- Consequently, the 
transmission Input rotational speed nT begins to rise more slowly than in the first 
case example. For the first clutch K1 , a negative pressure ramp acts in the time 
period t3 to t6 at point L. Shortly before time t6, the pressure level of the second 
clutch K2 is raised, corresponding to point Q. At time t6, the second clutch K2 
takes over at sync*tronization point D the load of the internal combustion engine. 
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In FIG. SB, the curve path A, C corresponds to the maximum possible gradient 
GRAD(MAX) of the transmission input rotational speed nT. This results from the 
quickest possible uptake of the Intemal combustion engine with the condition 
that the first clutch K1 be disengaged. The curve p ath with the points A, D 
shows the smallest possible gradient GRAD(MI N) of the transmission 
in put rotational speed nT. This results from the maximum admissible h eat 
input of the second clutch K2. Between the t wo curve oaths, depending 
on the driving activity FA. the gradient set value nT(GRAD-SOLU of the 
transmission input rotational speed nT can be arbitraril y changed," 
(Emphasis Added). 

Lastly, the only other mention of either "hear or "temperature" in Popp et aL "597 is 
found at column 3, lines 22-28, where Popp et al. ^597 states: 

"(fte electronic transmission control 13. input variables 20 are, e.g a vaneWe 
representative of the driver's desired performance such as the accelerator 
pedal/throttle valve position, manual gear shift requirements, ft© signal of the 
torque generated by the intemal combustion engine, the rotaVonal speed or 
t&mr^aratura of the intemal combustion engine, etc " (Emphasis Added) 
In summary, therefore. Popp et aL ^597 describes a method for controlling the shifting 
time of a transmission for different shifting styles-ranging from a comfort mode to a sport 
driving mode-to achieve a balance between comfort, by avoiding jolts to the vehicle and 
passengers due to too fast shifting, and excessive heat in the transmission due to too long shift 
times. According to Popp et al. '597, the shifting times of the clutches are controlled to comply 
with set shifting gradients for opening or closing of a clutch and by adjusting the gradients 
according to either of two operating modes. In one mode, the shifting gradients are determined 
according to the measured driving activities of the driver and. in the second mode, the shifting 
gradients are controlled by a plurality of programs for, respectively and for example, comfort 
driving, sports driving, winter driving, and so on. 

It Is therefore quite apparent that Popp et aL '597 fails to in any way teach, suggest, 
disclose or remotely hint at using heat generated in the clutches of the transmission to, in any 
way, control the shifting times of the dutches, during shifting operations, but instead simply 
limits the shifting times of the clutches to b6 below a predetemilned maximum allowable shifting 
time to thereby avoid excessive heating of the dutches due to excessive shifting times* 
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It is further apparent that while heat is generated in the clutches during transmission 
shifting operations, primarily due to friction between the clutch "elements, it would be impossible 
to use the heat generated during a given shifting operation to control the shifting times of the 
clutches during the shifting operation for a number of reasons- 
First, the heat in a clutch due to shifting accumulates over many shifting operations and 
will not change significantly during a given shift operation due to the thennal mass of the 
transmission and clutch elements, thereby making temperature changes during a given shifting 
operation of little significance or value for any purpose, much less for controlling any aspect of 
the shifting operation. 

Secondly, it is respectfully submitted that determinations of the heat generated during 
a shifting operation would be useless for controlling any aspect of the transmission or clutch, 
during the shifting operation, because the heat is generated during a shifting operation and the 
shifting operation would be completed before the heat caused by that shifting operation could 
be easily measured and applied as a control factor. 

Lastly, it must be noted that the Examiner's digression into equating the heat generated 
in a clutch, during a shifting operation, with an increase in torque input to the transmission 
caused by the driver increasing the fuel to the engine to cause the vehicle to accelerate and to 
thereby Initiate a downshift operation-as presently recited in the claim 14, 21 and 22-has 
misdirected and distorted both the present invention and the teachings of Popp et al. *597and 
the Applicant's arguments regarding the distinctions of the present invention over Popp et al. 
^507. 

More specifically, as stated by the Applicant both above and in the Response of 
December 31 .2008, the presently claimed invention is directed to a method for decreasing the 
time required to execute a transmission shift operation and, in particular, a transmission 
crossover shift operation such as a clutch-to-dutch downshift operation, by increasing th.Q 
engine toroue into the transmission during the crossover shift operation to effectively cause a 
more rapid opening of the disenaaainQ dutch during th e shift ooeration bv fueling the enolne 
djjrino the crossover shift operation , that is, and as defined In the specification, by increasing 
the fuel to the engine to increase the engine torque output tor the transmission. 

It is dear, therefore, that the present invention doesjiof use heat in or the temperature 
of the dutches in any way to control operation of the transmission dutches and, In fact, does 
not control dutch engagement or disengagement times by controlling the activation pressure 
to the clutches, as with Popp et al. '597. The method of the present invention instead controls 
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the toKiue output of the engine so that the response of the transmission clutches to an 
increased torque input from the engine decreases the clutch engagement or disengagement 
time. 

The arguments presented by the Applicant herein above and in the Response of 
December 31. 2008 regarding the distinctions between the present invention as recited in 
claims 14. 21 and 22 were, in fact, that 

"Pnnn -597 therefore teaches nnlv that t ha shift operation is initiated by an 
iprrRase in the aas pedal pressure- and th a t the pressure of the engaging and 
disenaaainq dutches Is thereafter controlled in a conventional mannergnd iS not 
affected bv an increase in engine toraue in to the transmission during the shifting 
operation as a result of the engine inp ut tomua to the transmission", 
and that 

"in Popp '597 the dutch ennaoement a nd disenoaoement operationa are net 
effected bv an inc n ease in fuel to the engine or a rroultlnq increase IP engine 
input torque to the transmissio n during the shifting operation", 
so that Popp at al. 597 does not in any way teach that the engaging and disengaging 
of the transmission clutches are effected by an increase in fuel to the engine or a 
resultant increase in engine Input torque to the transmission during a shifting operation. 

It is therefore the Applicant's position that the Applicant's characterizations of 
Popp et al. '597 and the Applicant's arguments disfinguishing the presently claimed 
Invention, as rectted in claims 14, 21 and 22, are correct so that the presently claimed 
Invention is thereby completely and patentably distinguished over and from the 
teachings of Popp et al. *597. under the requirements and provisions of 35 U.S.C. 102 
and/or 35 U.S.C. 103. for at least the reasons discussed above and in the Response of 
December 31 . 2008. The Applicant accordingly respectfully requests that the Examiner 
reconsider and withdraw all rejections of claims 14. 21 and 22, over the cited prior art 
under 35 U.S.C. 102 of any potential rejection under 35 U.S.C. 103, and allow claims 
14, 21 and 22. 

If any further amendment to thie application Is believed necessary to advance 
prosecution and place this case In allowable form, the Examiner is courteously solicited 
to contact the undersigned representative of the Applicant to discuss the same. 

In view of the above amendments and remarks, it is respectfully submitted that 
all of the raised rejectton(s) should be wfHidrawn at this time. If the Examiner disagrees 
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with the Appliqants view concerning the withdrawal of the outstanding rejectlon(s) or 
appiicabitity of the Popp et ah -597 references, the Applicant respectfully requests the 
Examiner to Indicate the specific passage or passages, or the drawing or drawings, 
which contain the necessary teaching, suggestion and/or disclosure required by case 
law. As such teaching, suggestion and/or disclosure is not present in the applied 
references, the raised rejection should be withdrawn at this time. Alternatively, if the 
Examiner is relying on his/her expertise in this field, the Applicant respectfully requests 
the Examiner to enter an affidavit substantiating the Examiner's position so that suitable 
contradictory evidence can be entered In this case by the Applicant. 

In view of the foregoing, it is respectfully submitted that the raised rejection(8) 
should be withdrawn and this application is now placed in a condition for allowance. 
Action to that end, in the fomi of an early Notice of Allowance, Is courteously solicited 
by the Applicant at this time. 

The Applicant respectfully requests that any outstanding objectlon(8) or 
requirement(s). as to the form of this application, be held in abeyance until allowable 
subject matter is indicated for this case. 

In the event that there are any fee deficiencies or additional fees are payable, 
please charge the same or credit any overpayment to our Deposit Account (Account No. 
04-0213). 

Respectfully submitted, 




IMichael 
Custonu 

Davis S/Bujold, P.L.L.C. 
112 Pleasant Street 
Concord, NH 03301-2931 
Telephone 603-226-7490 
Facsimile 603-226-7499 
E-mail; patent@davlsandbuiold.com. 
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The Invention relates to a method for increasing the 
spontaneity of overlapping shifting operations in an 
automatic transmission. Motor tiring is indicated by 
the switching command or Immediately attenwards. 
enabling the circuit element which Is to be switched 
off to be opened up and/or tlie rotational speed 
gradients (rotational speed of the turbine) to be . 
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Beschrelbucig 



[0OO11 Oievorfiegende Erfindungbetr'rfftetnVeitahren 
2ur Erhohung der Spontaneltfit von Oberechneldungs- 
schaJtungen in olnem Automatgetriebe einss Kraftfahr- 
zeugs gemas dftm Oborbegrtff des Patenlanspruchs i, 
wie in der DE 19955987 da^gesteltt. 
[0002] Die immer stelgenden Anforderungen en die 
Funktjonamai der Autemalgetrteb© dutch die Pordemng 
nach mohrSpontaneitM, dtelmmer gr5Berwerdende An- 
TQh\ derzu schaft«nden Gange, die veibrauchsoptimier- 
te Auslegung der Automatgetriebe mh grSBeren Fahran- 
teilen in den hohen Gftngen sowie die groBe Anzahl der 
auszufOhrenden ROckschattungen belm AbbiBinsen des 
Fahrzeugs bis zum Stiltetand f Qhren dazu. dass GSnge 
etnes Automaigetriebes immer scnneller und hauflger 
hinterelnander geschattet werden sollen. 
10003] Bel AUtomatgetrleben, welche einen Wandler 
umlassen k&nnen, bei denen Schattungen mittdls einer 
Obei^hneidungsschanung von zwei Kupplungen bzw. 
Schaltelementen ausgefOhrt werden, mufis, wenn eine 
Schaltung angefordert wird, elne Kupptung hydrauliscK 
abgeschattet werden und eine andene Kupplung hydrau- 
llfich zugeschattet werden, wobel hlerTotceften und Ver- 
zdgerungen entstehen, dte als unengenehm empfunden 
werden. 

[0004] Zudem tiHt bel ROckschattungen 1m Schubbe- 
trieb elne Verzdgerung des Fahrzeugs etn, wetche durch 
den zusitzlichen Bedarf an klnetlscher Energle zum Be- 
$chleunigen der ratatoriGohen Massen von Motor und 
Getrtebe wdhrand der Qbersetzungsandening verur- 
sacht wird. 

[0005] Im R^ihmen der DE 1 99 55 987 Al der Anmel- 
dertn wird vorgeschlagen, zur Erhfihung der Spontanel- 
tfit bel Schaltungen den Motor dea Fahrzeugs wflhrend 
dee Ubergangs von eIner Melneren zu emer grttBeren 
ObeiGetzung. d^h. bel einer RDckschaltung, im Schub- 
betileb geregett tu befeuem; auf dlese Weise kenn die 
benfit^ Beschldunigungsenergle fOr die rotatotlachen 
Massen dUTCh den Motor selsst auf gebracht werdsn. 
[0006] Der vorllegenden Erflndung liegt daherdie Auf- 
gabe zugrunde, ausgehend von dem genaruiten Stand 
derTechnllc. eln Ve rtahren zur Erh6hung der Spontanel- 
tit von Oberschneidungsschaltungen in einem Automat- 
getriebe anzugeben, welches die Reaktlonszelten der 
Schattungen, Insbesondere Im Schubbetrleb und im Teih 
lastbetileb, ertieblich verkDrzt. 
[00071 Oieee Aufgabe wlrei duruh die Merkmale des 
Patentanspruchal geldstWettereAuageetaKungengnd 
Varianten c^hen aus den UnteransprOchen hervor. 
IPOOBJ Demnach wird vorgeschlagen, zur Emdhung 
der Spontaneitat einer Gberschneidungsschaltung in ei- 
nem Automa^e!riebe» mlt dem Schaltbefehl bzw. unmR- 
tetoar danach, eine Mototbefeuerung durch die Getrte- 
besteuerung vofzugeben, durch die ein AufreiBen der 
abschaltenden Kupplung bzw, des Schatteiementes 
Oder elne Erh&hung des Drehzahigradlenten (Turtilnen- 
drehzBht) Oder e'tne KomblnoUon bekter MalSnahmen er^ 



zielt wild, obwohl der Dnjckahbau der abschalienden 
Kupptung noch ntoht cowelt fortgeaehritten 1st, dass die 
Kupplung 5ffnen wQrde bzw. den Drehzahigradlenten zu^ 
la$$en wQrde. 

5 [0009] Hterbei kann die zusaiztehe Motorbefeuenjng 
sowohl ube r die Vorgabe einer elnzustellendon Solldreh- 
zahl qIs auch Ober die Vorgabe eines elnzustellendon 
Sollmotornioments durch die Getrlebesteuenjng erto^ 
gen, 

10 [pOlO] GemftB der Erflndung ist dlese Vorgehenswel- 
se Jewells bis zur maximal erreichbaren VolHastkun^e an- 
wendbar, e$ kann Jedoch auch nur eln Tell des zur Ver- 
fOgung stehenden Oberschusspotentlals genutzt wer- 
den. wobel dies von dem Grad derzu ©rreichendon Spon- 
15 taneitfltsertidhung abhangt. Die Vorgabe kann auch 
durch Softwaretelle auBerhalb der Getrlebesteuerung, 
die Jedoch Qber Kommunikatlonssohnlitfitellen mil der 
Schaltablaufsoftware direkt kommunlzleren. ausgege- 
ben werden. 

20 [00111 Durch die erfindungsgemSBe Konzeption er- 
giU eich eowohl elne Verbeeserung der Reaktlonszeit 
bei der Schaltung al$ auch elne Erhdhung daa Drehzahi- 
gradlenten wfihrend dor Sehalfeung. was zu einerVerkDr' 
zung der Sehlelf^lt und damit Insgesamt der Schaftung 
as tOhrt, Dies fOhrt demnach f Or den Fahrer zu einer direk- 
teren Reaktton auf seinen Fahrerwunsch und insgesamt 
im Zusemmenspiel mlt der verkOrzten Schaltung zu ei- 
nem spontaneren und sportlicheren Eindruck des Fahr- 
zeugs. Eine geringe Mehrbelastung der Schaltelemente 
wind bewusst in Kauf genommen» um eine Efhflhung der 
Spontaneltat zu en^kshen. 7 
[0012] Daa Offnen des SchaJtelennentes, welches die 
Drehzahl auf der alten Synchrondrehzaht halt, wird hler- 
bei zur Abelchemng einer ungewolltan Obertragung der 
3S durch die GetriebesteuemngzusAtzlfchen angeforderten 
Motorbefeuenjng auf den Abtrieb Qbenwacht, wobel, 
wenn elne ungewoltte Uberbagung stattfindet die Mo- 
tort>efeuerung unterbrochen wird. 
[0013] Dazu muss das Offnen dleser Kupplung bzw. 
40 des Schatteiementes bis zu einer defmlerten Zeit nach 
Start der zusfitzfichen Motorbefeuerung erfblgen und 
steh auch ansohneBend ein entsprechender Drehzahl- 
gradlem In FTcMung neu© ^nchrondrehzahl elnstellen. 
Dies kann auch durah die Beobachtung e'mersloh statlg 
<s und in einem bestlmnYten MaBe reduzlerender Differenz- 
drehzahl zur neuen Synchrondrehzahl abgesichert wer^ 
den. AuBerdem darf gemaiB der Erflndung die zus^Oche 
Motorbefeuenjng durch die Getriebesteuening, wenn 
nicht Bine welters Schaltung ausgel6st wird, nioht Ober 
so eine bestlmmte Dauer Ober das Errenhen der neuen 
Synchrondrehzahl hinaus anstehen. 
[0014] Gemfifi der Erfindung kann Qber unterschiedn- 
che Blldung der Momentenslgnale fOr die Bestandleila 
des Schaltableuf s auf die richtlge AuSFQhtung der zusdtz- 
ss lichen Motort»f euerung reaglert werden. So kann, wenn 
die tatsachllch ausgefOhrte zusStzllche Motort)efeue- 
njng Euif die Momenteneingang^graBe fOr die zu schal- 
tende Kupplung bzw. das zu echaftende Schaltelement 
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ubermfttelt wird. cfte zu schaltende Kupplung auf eine aus 
bestimmten Griinden eventuelle nicht ausgefQhrte 2U- 
sfitzliche Motorbefeucrung reagleren und das Erreichen 
derSynchrondrehzahl dunch eIne Druckerhahung unter- 
stQtzen. 

[OOTSJ FQr die abscshaltende Kupplung wird effln- 
dungsgemaG die tateachOch ausgefOhrte zustallehe 
Motorbef euerung ntoht Qbermteelt bzw. es wird nur auf 
die der Laststellung des Fahrers entsprechende Momen- 
tengrof^ zugegriffen, da sonst der Gawinn duith die zu- 
sfitzHche Motorbefeuerung darch eioa Omckreaktion an 
der abschaltenden Kupplung wleder reduzlert wird. 
[0016] im Rahmen weiterer Varianten des erfindungs- 
gem^en Verfahrens eigeben slch wottere Stelgerungs- 
m5gllchkeitBn f Qr die Spontaneltfll aus der Kombinatlon 
von MaBnahmen. wte beisplelswelse zusaizllche Motor- 
befeuening, Dmckal>senkung bei der abschaltenden 
Kupplung und DnJCkerhflhung bei der zuschaltenden 
Kupplung mit entsprechenden Auswlrkungen auf Se- 
schleunigungsvertaufB und Komfortverhatten. 
[0017] Das erfindungsgemaSe Verfahnen wird Im foK 
ganden anhand dar belgefOgtan Rguren beispielhafk nfi- 
her eriautert. zelgen: 

Fig. 1 ein Diagramm des Vertfiufe der Drehzahlen und 
der DrOcke bei einer BQckechaltung Im Teil- 
lastbetneb nach denn Stand derTechnlk; 

Fig. 2 ein Dlagramm des Veridufe derDrehzahlen und 
der Drudce bei einer RQckschaltung im Teil- 
iastbetrieb gemSB der vorOegenden Erfin- 
dung; 

Fig. 3 ein Dtagramm dee Veriduf e derDrehzahlen und 
der DrOcke bei einer ROckschattung Im Te))- 
lastbetrieb gem^ einer Variants der voriie- 
genden Erfindung und 

Fig. 4 ©In Dlagrammdes VeHaufederDrehzahten und 
der DrOdke bei einer RflclcGchattung im Teil- 
iastbetrleb gem&13 einer welteren Vadante der 
vorfiegendan Erfindung. 



[0018] In Rg. 1 entsp»1cht Kurve A dem Verlauf des 
Schaltslgnals, d. h., zum Zeltpunktt_0 wird die Schaltung 
(FWckschaltung) eingelsltet; Kurve B entsprlcht dem ak- 
tuellen Motonnoment und Kun/e C entspricht der Getrle- 
beelngangsdrehzahl (Turbinendrehzahi n_t). Femer 
wird durch die Kun/e D der Verlauf der l^ngsbeschleu- 
nigungdes Fahrzeags dargestellt; naoh der RQckschal- 
tung wird die Beschleunigung erhdht. Die Druckverlflufe 
der abschatenden Kupplung bzw. des abschaftenden 
Schaltelementes und dee zuschaltenden Schaltelemen- 
tee weiden durch die Kunren E bzw. F wiedergegeben. 
GemSB Fig. 1 wird der Dmck der zuschaltenden Kupp- 
lung wfihrend der Schattung enfangs zum Zweck der 
SchnellbefOUung eprungartig angehoben; anschfleflend 
fblgt ein Absenken auf den FQBausgletehsdruck: gefolgl 



von einem rampenfSnnigen Duckanstieg CSchlieBram- 
pe"), auch Qber den Synchronpunktt_l hinaus* 
[001 9] Au3 Fig, 1 geht hepvor. dase die Schaltung ohne 
die erflndungsgemaBe Motorbefeuemng 3Uim Zeitpunltt 

5 t_1 duTcM die MomentenObernahme der zuschaltenden 
Kupplung den Synchronpunkt errelcht GemflU der Er- 
findung kann die Schaltzeit slgnffikant verltOrzt werden» 
Indem eIne Motorbefeuemng durch die Getrlebesteue- 
rung vorgegeben wind, so dass ein AufrelBen der Kupp- 

10 lung bzw, des Schaltelementes oder eine ErhShung des 
Drehzahlgradienten Oder eine Kontblnation b^er 
MaBnaiimen endaltwird. 

[0020] Dies wird in Fig- 2 verdeutTioht Des Motonno- 
ment wird unmltlelbar nach dem Schaltbefehl fOr eine 
15 definlerte Ze It bzw. Differenzdrehzahl oder fflr eine defi- 
nierte Zeit vor En-etehen dee neuen Synchronpunkles 
ertiOht. Dies resultiert in einem schnelleren Offnen dee 
abschaltenden Schaltelementes und somlt zu einer Ver- 
besserung der Schaltzeit und zu einer VerkQrZung der 
2P ReaktSonszelt, wieaus Fig. 2und auch aus dem Vergleich 
zWischen Rg. 1 und 2 ersichtfich. Die Motoibefeuenjng 
kann auch Ober die Vorgabe emer einzuslellenden Soil- 
drehzahl erfolgen. Zudem 1st in den Pg. 1 und 2 eine 
anschlieSende Motormomentreduzierung zum Synchro- 
s& nisieren dar Schaltung dargestellt 

[0021] DurCh die erfindungsgemafle Motorbefeuemng 
wlni auch eine Erhflhung des Drehzahlgradienten erzielt; 
dies wird aus dem Vergleich der Kun^en C und vei^ 
deutTicht, wobel die Kurve C den Drehzahlverlauf mit Mo- 
$Q torbefeuemng daretetit Wie aue Fig. 2 ersichtllch, erfolgt 
die Reaktion der Getriebeetngangsdrehzfihi n j in Ver- 
gloch zum Stand der Technlk erhebnch frOher; zudem 
wild die Synchrondrehzahi frOher en^ht, so dase efch 
Reaklions- und Schaltzeit. wie In Fig. 2 enlsprechend 
35 beschriftet, verkQrzen. 

[D022) GemaB der Erfindung kann, wenn die tatBSch- 
llch ausgefQhrte zusStzltehe Motort>efeuenjng auf die 
MomenteneingangsgrCBe fOr die zu schaltende Kupp- 
lung Qbemiittatt wird, diezuechaltende Kupplung auf eine 
40 auch aus besttmmten GrOnden eventuell nicht ausge- 
fuhrie zuGatztiche Motorbefeuemng reagteren und das 
Erreiohen der Synchrondrehzahi duich eine Dnjckertid- 
tiung zusatzlteh unteretfltzen. Dies wfrd durch die Kun^e 
P in Rg. 2 veranschaulicht Der alch hlardurch einsteh 
45 lends Vertauf der Getrtebeeingangsdrehzahl 1st mIt 
C bezelchnet Bei diesem Verlauf erglbt sfch eine Ver- 
besserung der Spontaneltat nur durch die erzlelto Vcr- 
kOfzung der Schaltzeit infolge des stellen Drehzahlgra- 
dienten. 

so [00231 QemfiB der Erfindung kann neben der Motor- 
befeuerung eine DmckuntenstOUung des at>GchalterKien 
Schaltelementes erfolgen, wIe am Belsplel der Fig. 3 ge- 
zelgt (Kurve E^. Hierbei wird derOruck am abschalten- 
den Scheltelement gesenkt, eo dass das Offnen dessel- 
55 ben beschleunigi wird. Dies resultiert auch in einer Ver- 
kOrzung der Realdton&zeit und der Schaltzeit, wie es aus 
dem Verlauf derTUfblnendrehzahiC" ersichtllch wird. Mlt 
C ist hieitel der Drehzahlveriauf ohne die zusatzficlde 
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Oruckabsenkung im at>$fihaltenclen Schaltelement und 
mtt C der entsprediende Verlauf ohne Motorbefeuorung 
und Oruckabsenkung bezelchnet. 
(q024] Sine weltere Variante des erfmdungsgem&flen 
Verfahrens zur Ertiohung dor Spontaneftfit sieht vor, 
dass neben der Motorbefeuerung derDruck am abschal- 
tenden ScVwillerement gesenkt und der Oruck am zu- 
echallenden Schattel emant erhSm wird, wie In Fig. 4 bei- 
spielhaft gezeigt. Hlaibel Ist der DruckvaHaul der 2U- 
schahenden Kupplung als Kurve dargestellL Durch 
diese MaBnahme wird die Reakfiorwzeit wetter verkOrxt 
und auch der Synchronpunkt O trOher errelcht, Wie es 
dem Drehzahlverlauf.C" zu entnehman ist. 



Potentanspruche 

1 , Verfahren zur Erhohung der Spontaneftfit von Ober- 
schneldungsschattungenm eteiem Automatgetrtebe, 
wobei mil dem Schaltbefehl oder unmlllelbar da- 
nach, eine Motorbefeuerung vorgegeben wlrd, dutch 
die ein AufrelBen dos abschaltenden Schaltelame ri- 
tes und/oder eine Erhfihungdes Drehzahlgradienten 
(furblnendrehzahl) erzielt wird. wobel die Motorbe- 
feuerung Ciber die Vorgebe elner einzusrellenden 
Solklrehzahl oder Qberdie Vorgabe eines einzustel- 
Venden SollmotiNmomentB erfolgt und durcsh die Qe- 
triebesfteuerung vorgegeban wirdi dadurch ge» 
kennzetehn^t, dass die Moterbefeuemng bis zur 
maximal enBlchbaren VoUIastkuive dureMDhrbarist, 
wobel die ainzusreDende SolldrehzaW und das ein- 
zustellenda Sonmotormoment In Abhingigtelt von 
der gewunabliten Spontaneit&lsertiohung yorgege- 
ben warden. 

2. Velfahren nach Anspmch 1, dadurch gakenn- 
zelehnat, daaa das Offnen dea Schattelementee, 
welches die Drehzahl airf der atten Synchrondreh- 
zahl halt, zur AbsteheruTig einer ungewQilten Uber- 
tragung der zusfttzWchen angeforderten Motorbe- 
feuening auf den Ablrieb Obenvactit wird. wobel das 
Olfnen dieses Schaltelamentes bis zu einer definier- 
tan Zelt nach Start der zusatzlichen Motofbefeue- 
mngerfotgen soli und steh ansChHeBend ein entspro- 
chender Drehzahlgradient In Rk!htung neue Syn- 
chrondrehzahleinstelten soM 

3. Verfahren nach Anspruoh 2. dadurch gekenn* 
zelchnat» dass Qbenwacht wirdp ob dich eine «ich 
stetig und in einem bestimmten IVIaBe reduzierende 
Dlfferenzdrehzahl zur neuen Synchrondnehzahi ein- 

StBllt 

4. Verfahren nach einem der vorangehenden AnsprO- 
Che, dadurch gekennzelchnet, dass die zus&tzli- 
ohe IWotorbefeuerung, wenn nicht eine weitere 
Schaltung ausgel68twlrd, nicht fiber eine beatimmte 
Dauer Qber das Enrekrhen der nauan Synchrondneh- 



zahi hinaus dauert 

5» Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprin 
che, dadurch gekennzeichnct, daae die Momen- 
5 tensignale fOr die unterschledllchen Bestandtdle 
des Schaltablaufs bzw. fOr das abschaltende und 
das zuschaftande Schaltelement entweder in einem 
Motorsteuergerat oder in einem Getrlebesteuerge- 
ratunterechiedlichgabildetunddemlewailsanderBn 

w Steuerger^ ubenmittelt werden. 

6. Verfehren nach Anspruch S, dadurch gekenn- 
zelchnet, dass die tatsSchlteh ausgsfQhrte zusfttz- 
llche Motorbefeuerung nfcht an das abachattende 
15 Schaltelement Qbermittett wifd Oder bei der Druck- 
steuerung des abschaltenden Schalielemenls unbe- 
rOcksichtigt blelbt 



7, Verfahren nach Anspruch 5 Oder 6, daduich go- 
20 kennzalchnet,das»dletatsachlich ausgefOhrtezu- 

sfitztioha Motoftsefauerung an das zuschaltende 
Schaltetement Qbermltteft odar bei der Drucksteue- 
rung des zuschaltenden Schaltelements berOck- 
slchti^wlrd. 

2S 

8. Verfahren nach einem der vorangehenden AnsprO- 
che, dadurch geken nzelchnet, dass zusdtzlich zur 
^k)torbefeuer^I^^ der Druck am abschaltenden 
Schaltelement abgesenkt wifd, so dass das Offnen 

30 dessalben t>eschteunlgt wIrd. 

9- Verfahren nach einem der vorangehenden AnsprO- 
che, dadurch geken nzelchnet, dass zusSlzriCh zur 
Motoibefeuemng der Druck am abschaltenden 
35 Schaltelement derart ertiOht wird, dass aln Ba- 
schleunlgungseinbruch am Abtrieb des Automalge- 
triebes reduziert wird, 

10» Verfahren nach einem der vorangehenden AnsprO- 
40 Che, dadurch gekennzelchnel, daas zus&tzllch zur 
Motoibefeuemng der Dnick am zus^altenden 
Schattelement erhfiht WIrd. 



45 aalms 

1. Method tor Increasing the spontaneity of overtapping 
shifting operations in an automatic tnansmisSion, 
with a oommand for engine firing being gVen with 

so the shift command or directly thereafter, by means 
off which engine firing the shift element being disen- 
gaged islbrced open and/orthe rotBtk)nal speed gra- 
dient (turbine rotational speed) !s Increased, with the 
engine firing taking place by specifying a nominal 

55 rotational speed lo be set or by specifying a nominal 
engine torque to be set. and with the command for 
said engine firing being given by the transmission 
controller characterized In that the engine firing 



PAGE 14/21 * RCVD AT 5/18/2009 2:51 :29 PM [Eastern Daylight rime] ' 8VR:USPTO-EFXRF</3 ' DN1S:2738300 * CSID;603 226 7499 * DURATION ifampm 



05-/18/2009 14:41 FAX 603 226 7499 



DAVIS & BUJOLD, PLLC USPTO CENTRAL © 



CP 1 720 753 B1 



8 



can be carried out up to the niaxlmurn attainable full- 
load characteristic curve, wrth the nominal rotational 
speed to be set and the nominal engine torque to be 
set being specified as a function ot the desired In- 
crease in spontaneity. 

2. Method according to Claim 1 , characterized In that 
the opening of the shift element which holds the to- 
tHfional speed at the old synchronizing rotational 
speed Is monKored to prevent an undeslred trans- 
mission of the additional demanded engine firing to 
the drive output, wherein the opening of saW shift 
element should take place up to a defined time after 
the start of the additional engine firing and, subse- 
quently, a corresponding rotational speed gradient 
in the direction of the new synchronizing rotational 
speed should be generated, 

3. Method according to Claim a cheracterlzed In that 
ti Is monrtored as to whether a rotational speed dif- 
femnce with reaped to the new synchronizing rota- 
Hona) speed reduces constantiy and to a certain de- 
gree. 

4. Method according to one of the preceding claims, 
characterized in that, if no further shifting operation 
is Initiatedp the additional engine firing does not con- 
tinue beyond a certain duration after the new syn- 
chronizing rotational speed Is attained. 

5« Method according to one of the preceding claims, 
characterized In that the torque eignald for the dif- 
ferent parts of the shifting operation, or for the shift 
element being disengaged and the shift element be- 
ing engaged, are formed differently either in an en- 
gine control unitorln atransmlssion control unit, end 
are transmitted to the In each case other control unit. 

6. Method ecoordingto Claim 5, characterized In that 
the additional engine firing which is actually carried 
out Is not transmitted to the shirt elennent being dis- 
engaged, or Is neglected In the control of the pres- 
sure of the shift element being disengaged. 

7. Method according to Claim 5 or 6, charactertzed In 
thatthe additional englnefiring which is actually car- 
ried out is transmitted to the shift element being en- 
gaged or Is talcen into consideration in the control df 
the pressure of the shift element being engaged. 

8. Method according to one of the preceding claims, 
chaificterized in that, in addition to the engine fir- 
ing, the pressure at the shift element being dlsen^ 
gaged is reduced, such that the opening of said Shift 
9lenr>ent is accelerated. 

9* Method according to one of the preceding claims, 
characterized In that. In addition to the engine fir- 



ing, the pressure at the shift element being disen- 
gaged is Increased such th^t an interruption in ac^ 
celeration at the drive oulput of the automatic trans- 
mission 13 reduced. 

10. Method according to one of the preceding ciaSms, 
characterized in that, in addition to the engine fir- 
ing, the pressure at th e shift element being engaged 
IS increased. 



Revendtoatlons 

1. Proc^dd pour augmenier la spontaneity de passar 
15 ges de vitesses k chevauchement dans une trans- 
mission automatique, dans lequel, au moment de 
I'ordre de changement de Vitesse ou imm^diatemeht 
apr^, un aJlumage du motsur est prfid^fini, lequel 
perm^ d'ouvrtr I" element de changement de Vitesse 
20 & commuter et/ou d'augmenter iegradientde vTtesse 
de rotation (vitesse de rotation de le turbine), Pallu- 
mage du moteuf e*efrecKuant par le blais de I'^tabliSp 
sement pr6alable cTune vitesse de rotation de con- 
signe h ajuster ou par le blals de i'dtabllssement 
BS prdalabie tfun couple moteur de oonslgne ^ ajuster, 
et 6tant pr^ddHni par la commande de la transmis- 
sion, caracterlse en ce que i'aliuTTOge du moteur 
peut §tre r6al'is^ jusqu'a la courts de pleine charge 
maximale pou vant Stre atteinte. la vitesse de rotation 
. 80 de conslgne Si ajuster el le couple moteur de consi- 
gns gi ajuster ^tant pr^^n'is en fonctlon de (Aug- 
mentation de spontan6Jifi souhait^e. 

2. Proc6d6 selon la revendicatlon 1. caract^rtse en 
33 ce que rouverture de r^l^mem de changement de 

vitesse qui censers la vitesse de rotation k i'anden- 
ne Vitesse de rotation synchrone estcontrSlde pour 
6v[ter un transfert irddsiroble k la sortie d'entraTne- 
ment de Pailumage du moteur demand^ subsA- 
40 quemment, Pouverture de cet 6l6n)ent de change- 
ment de vitesse devant avoir lieu en Pespaco d*un 
temps dafini aprte le d^marrage de Pallumage sub- 
sdQuent du moteur* ex un gradient de vitesse de ro- 
tation oorrespondant devanft s'^tabHr enauite dans 
^ lesens (f une nouveile vitesae de rotation eynchrone. 

3. Precede selon la revendlcaflon 2. caractirlse en 
ce que I'on contrdle si une vitesse de rotation diff6- 
rentielle dimlnuant constammant et dans une mesu- 

so re ddfinle s'^tablit pour donner une nouveile vitesse 
de rotation synchrone. 

A. Proc6d6 selon rune quelconque des revendlcations 
prac^dentes. caraetarls^ en oe qua rallumage du 
55 moteur suppiamentalre, lorsqu'un changement de 
Vitesse supplfimenialr© n'estpas enclench6, ne dure 
pas au-deS& d'un temps d6tenrina au-deia de Tob- 
lention de la nouvella vitesse de rotation synchrone. 
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5. Pfoc6d6se!onrunequeIconquede8iBvendic5tions 
pr§cident65, caracterlsfi en ce que les slgnauxins- 
tantan6s pour les cfiff^rents constituanls du ddrou- 
lement du diangement de vitesse ou pourl'Sl^ment 

de changement de Vitesse h d6connecter et ^ con- 5 
neclersontformfe dlffSremment soit dans un appa- 
reil de commarde du moteur soit dans un appareU 
de commande de la transmission et sort communi- 
que h Pautre appareU de commande respecllf . 

6. Proc6d6 selon la revendicatien 5, caract^rlse en 
ce que rallumage «upp)6mentaire du moteur r6alis6 
effectjvenrYent n'est pas communique a l'616ment de 
changement de vitesse se d^nnectarrt, ou n'est 
pas pris en comple lore de la commande de pression « 
de r^lfiment de ctengement de vitesse se dficon- 
nectant. 

7. Procddd selon la revendication 5 ou 6, caract^rlse 

en ee que rallumage du moteur suppl^mentaire ef- ^ 
fectlvement effectud 9st tranemis & r6l6ment de 
changement de vitesse se connectant ou est prte 
en compte lors de la commande tie pres^on de 1*616- 
ment de changement de vitesse se oonnectant 

25 

8. PrDc6d6 selon Tune queteonque des revendications 
pr^c^entes, caract^rtse en ce qu'en plus de 1*81- 
lumage du moteur. la pression au niveau de 1*616- 
ment de changement de Vftesse 6© d6connectant 
est r6duits de soite que Touverture de cet 6i6ment 30 
8o)tBC6616r6e. 

9. Proc6d6 selon Tune quelconque des revendicataons 
pr6c6dentes, caracterise en ce qu'en pltis de PbI- 
lumag© du moteur. la presstan au niveau de P6I6- » 
ment de changement ds vitesse se d6connectant 
est augment6e de telle eorta qu'un effondrament de 
|'aoc616ration & ta sortie da Idi tnansmission automa- 
tique sole rtidult 

40 

IOl PfOC6d6 selon fune quelconque des revendlcaxions 
pi^c6dentes. carBCt^rlse en oe qu'en plus de ral- 
lumage du moteur la pression au niveau de reiement 
de changement de vitesse h connecter eat augmen^ 
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